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Zusammenfassung von DE1 9928736 

The linear motor supply method has the drive energy provided from 2 drive sides, each coupled to an 
energy supply system during the transition between 2 stator winding sections. The first drive side has a 
stator winding section supplied from the energy supply system on the second drive side, the stator 
winding section on the second drive side divided into 3 winding sections connected in series. 
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Beschrieben wird ein Verfahren unci eine Anordnung 
zur Versorgung eines Langstator-Linearmotors mit min- 
destens zwei voneinander getrennten, jeweils von einem 
Energieversorgungssystem gespeisten Antriebsseiten 
mit Antriebsenergie wahrend des Uberganges von einem 
Statorwicklungsabschnitt einer jeweils ersten Seite auf 
den folgenden. 

Wahrend des Abschnittswechsels einer Fahrwegseite 
verringert sich durch die notwendige Abschaltung der 
Antriebsenergieversorgung des ersten Systems, d. h. ei- 
ner Fahrwegseite, die Gesamtschubkraft eines Schwebe- 
fahrzeugs. Der Schubkraftverlust kann bisher nur teiiwei- 
se dadurch kompensiert werden, dass der Antriebsstrom 
in der am Abschnittswechsei nicht beteiligten Statorwick- 
lung des zweiten Systems, d. h. der zweiten Fahrwegsei- 
te, vergtoBert wird. Vorgeschlagen wird nun, dass im 
Ubergangsbereich der beiden am Abschnittswechsei be- 
teiligten Statorwicklungsabschnitte der ersten Antriebs- 
seite ein Statorwicklungsabschnitt positioniert wird, der 
vom Energieversorgungssystem der jeweils zweiten An- 
triebsseite gespeist wird, indem der Statorwicklungsab- 
schnitt der jeweils zweiten Antriebsseite in drei Stator- 
wicklungsabschnitte (SW21, SW22, SW23) geteilt ist, die 
elektrisch in Reihe geschaltet sind und von denen der 
mittlere im Ubergangsbereich der beiden am Statorab- 
schnittswechsel beteiligten Statorwicklungsabschnitte 
(SW1a, SW1b) der ersten Antriebsseite positioniert ist. 
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Besehrcibung 



Die Erlindung bei.rifft.ein Verfahren zur Versorgung eines 
Langsiaior-Linearniolors iviit mindesiens zvvei voncinander 
gclrcnnten. jeweils von eineni Energieversorgungssysleni 
gespeisten Ant.riebsseii.en mil Anlriebsenergie wall rend des 
Uberganges von eineiu Sialorwiddungsabschniti einer je- 
weils ersten Seire auf den folgenden, sowie eine Anordnung 
zur Durchfuhrung des Vcrfahrcns. 

Magnet-Sch webebahnen mil syehronem Langsl aloran- 
trieb, auch als Magnei-SchncUbahnen bezeichnel, sind ubli- 
cherweise mil. eineni Linearmotor mil zwei unabhangig ver- 
sorglen Teillinearmoioren ausgeruslel, die auf beiden Fahr- 
zeug- hzw. Fahrwegseilen angeordnel sind. In den Sialor- 
wicklungen der Lineamiotoren, die links und rechls an ei- 
neni Fahrwegirager angeordnel. sind, wird durch cinen drei- 
phasigen Strom ein elekiromagneiisehes Wanderfeld er- 
zcugt. Das Seluvc be fahrzeug wird durch seine erregten Ira- 
germagneie von dem Wanderfeld niitgezogen. Die Siaior- 
wicklungcn sind aits techmsehen (hunden in cinzelne Lang- 
sl atorabschni lie gegliedert und werden auch separai durch 
Umrichiereinheiien mil Energie versorgi. Wahrend der 
Fahrl muss jeweils der enlsprechende Slatorwicklungsab- 
schnill eingesehallei werden. Beim Ubergang von eineni 
Slal.orwicklungsahschnill zu dem folgenden muss die An- 
lriebsenergie zunachsl abgeschallel werden, um die noivven- 
digen Sehalthandlungen (Umsehallung) stromlos vorzuneh- 
men. TTierzu muss der betrcrfende UmrichLer heruniergere- 
gcil werden, ehe er auf den naehslen Slalorwicklungsabs- 
sehnitl aufgesehaltci werden kann. Erst vvenn der ge- 
wunschle Siatorwicklungsabschnill zugeschaltel isl, wird 
die Anlriebsenergie der Slatorwicklung vvieder zugefiihrt. 
Daniil die Anlriebsenergie (Schubkrafl) in dieser Phase 
nichi volltg abgeschallel ist, werden die U berg an ge der Sla- 
torwicklungsabschniUe auf beiden Fahrwegseilen raumlich 
verselzt. 

Wahrend des Abschniltswcchsels einer Fahrwegscilc ver- 
ringeri sich durch die noiwendige Abschallung der An- 
lriebsenergie versorgung des ersten Systems, d. h. einer 
Fahrwegscilc, die Ges ami schubkrafl des Schwcbefahr- 
zeugs. Der Schubkraft.verlusl wird bisher konipensieri bzvv. 
gen linden, indent der Anlriebsslrom in der am Abschnitts- 
wechsel nichl. beleiligt.cn Slatorwicklung des zwei ten Sy- 
stems, d. h. der zweiien Fahrwegseile, vergroBert wird. Die- 
ses bekannle Verfahren wird Wechselschrill.veiTahren ge- 
nannl. Der Nachleil dieses Vcrfahrcns liegl darin, dass cine 
VcrgroBerung der Gesamtsschubkraft nur durch cine Vcr- 
groBerung des S ironies im zweiien System erreichl wird. In 
alien Fallen, bei den en bereits mil einer hohen Schubkrafl 
gefahren wird, isl der Anlriebsslrom aber bereits so groB, 
dass eine vveiiere VcrgroBerung nichl mehr oder nur in ge- 
ringem MaBe moglich isl. lair den Fahrgasl l re ten dann un- 
zu i ii u lb are B esc h leu n i g u n g s a nderu ngen (Rue ke) a u f . D i e 
Bchcrrschung dieser Situation isl nur durch Reduzicrung 
des niiitleren Beiriebsstroms wahrend des Wechselvorgangs 
moglich. Dadurch verringerl sich die mi (lie re Schubkrafl, 
wodurch sich die Fahrleisiungcn (Beschleunigung, Enclge- 
schwindigkcil) verse h lech tern. Ungunstig ist dane-ben, dass 
die Anlriebssystenie leislungsmaBig nichl ausgcnuizi wer- 
den, weil al lean das Erreichen der Slromgrenze die Schub- 
krafl hegrenzi, obwohl noch ausreichende Spannungsreser- 
ven verfugbar waren. 

Don , wo cine hohe Fahiicislung benoltgi wird, muss des- 
halb bisher ein weiieres. driu.es Anlriebsenergieversor- 
gungssysiem installieri werden. Diese dritte System be- 
st romi dann wahrend des Abschniliswcchscls den Slalor- 
wicklungsabschnilt, in den das Fahrzeug fahren wird, wah- 
rend gleichzcitig das ersie System noch den hesiromi, den 



das Fahrzeug verlasst. Die Anlricbsenergievcrsorgung des 
ersten Systems brauchl dann wahrend des Abschniliswcch- 
scls nichl abgeschallel. zu werden, es gibt also keinen Schub- 
krafl veriust. Das drille System bleibt zugeschaltel und iiber- 
5 nintmt die Aufgabe des oben genannlen ersten Systems. 
Nachdem das Fahrzeug den Staiorwicklungsbcreieh des er- 
sten Systems verlassen hat, wird das ersie System abge- 
sehaliet und stehl fur den naehsi folgenden Absehniltswech- 
sel zur Verftigung, vvobei dann das ersie System die Rolle 

10 des drillen Systems ubernimmt usw. Dieses Verfahren wird 
Dreischriltverfahren genannl. Naelitcil dieses Vcrfahrcns 
sind die hohen Investitionskosten und der zusatzliehe Plaiz- 
bedarf eines komplelten drillen Antriebssysieins. Die instal- 
iierte Anlriebsleislung beiragl beim Dreischrittverfahen 

15 15 0 % de r Nen n I e i stu n g . 

Beide vorgenannlen Verfahren sind z. B. in Hel linger 
u. a., Stationary Components of the Long-Stator-Propulsion 
System for High Speed Vlaglcv Systems, REE No. 9/98 be- 
sehrieben. 

20 Der Erlindung liegl die Aufgabe zugr uncle, ein Verfahren 
und cine Anordnung der eingangs genannlen Art zum Al> 
sehnillswechsel anzugeben, mil denen der Schubkrafl veil usl 
gering gehaiten wird, ohne dass sich die Invesiit.ionskosr.en 
belrachtlich erhohen. 

25 ErfindungsgemaB wird die Aufgabe bei einem Verfahren 
durch die Merkmalc im kennzeiehnenden Teil des Anspru- 
ches 1 und bei einer Anordnung durch die Merkmalc im 
kennzeiehnenden Teil des Anspruchcs 3 im Zusammenwir- 
ken mil den Merkmalen im jeweiligcn Oberbegriff gelosi. 

30 ZweckmaBigc Ausgestaltungcn der Erlindung sind in den 
Unteranspruchen e n thai ten . 

Bei dem ernndungsgcmaBen Verfahren werden heiru Ah- 
sehniltswechscl der akluell befahrene und ein unmillelbar 
folgender Slalorwicklungsabschnilt wie beim Dreisehrilt- 

35 verfahren gleichzcitig mil Energie versorgi. A n si e lie der 
Verwendung eines drillen Energieversorgungssystcuis wird 
jedoch ein Teil der Slatorwicklung der jeweils andercn Fahr- 
wegseile zwisehen den aufeinander folgenden Stalorwick- 
lungsabschnill.cn der Fahrwegscilc angeordnel, auf der der 

40 Absehniitsweehsei stall (indel oder in den Endbcreichen die- 
ser aufeinander folgenden Slalorwicklungsabschnille, diese 
iiberdeckend. Dieser Slatorwicklungsteil der ersten und der 
gegen ti be rl i egen de S t a l or wick I u n gsa b sch n i 1 1 dc r zwei ten 
Fahrwegseile sind in Reihe gcschaliel. Mil dieser MaBname 

45 wird ein Slalorvvicklungsbereich in jedem Abschnitisswcch- 
selbereich der ersten (und beim folgenden Absehniitsweeh- 
sei in umgekehrter Wetse in jedem Abschnitisw^eehselbe- 
reich der zweiien) Fahrwegseile geschaffen, der unabhangig 
von dem ersten Energie versorgungssysleni durch das zweile 

50 Energie versorgungssysleni gespeist wird. 

Ein besonderer Vorteil des Vcrfahrcns liegl in deroptima- 
len Ecislungsausnutzung der inslallierien Belriebsmitlel. 
Mil der Lange des Siaiorwickiungsteils im Abschnittswech- 
selbcreieh der gcgcnubcrliegcndcn Fahrwegscilc, die man 

55 als Sprunglange bezcichncn kann, kann die Hohe der Span- 
nungsbcLastung des jeweils slromfuhrenden Systems indivi- 
duell projeklierl werden. Dieser zusatzliehe Spannungsan- 
teil hangl. von der Uberdeckungslangc des Schwebefahr- 
zeugs mil der Sprunglange und von der Fahrz.euggeschwin- 

60 digkeil ab. Weil die Encrgievcrsorgungssysleme in der Re- 
gel nichl fur die doppelte Leisiung bzw. Spannung ausgelegi 
sind. sollte insbesonderc fur hoherc Fahrgeschwindigkei- 
len die Sprunglange kiirzer als die Lange eines Schwebe- 
fahrzeugs sein. Bei niedrigen Geschwindigkeiten isl dage- 

65 gen eine groBere Sprunglange vorieilhafter. In diesem Fall 
kann jedoch ein Fahrzeug auf dem Sprungabschnilt nichl 
mehr aus dem Siillsiand in Fahrl gebrachi werden, vvenn das 
zweile System, das bier die voile Aniriebslimkiion i'tber- 



DE 199 28 736 A 1 



3 



4 



non linen hai, bci eincr Fehlcrbedingung ausfallL Bel 
Sprunglangen kleiner als die Lange des Sehwebefahrzeugs 
beslehl dagegen ii inner cine Restuberlappungslangc mil 
dem erst en System. 

Der herausragende Voneil beslehl jedoch in der Minimic- 
rung der Ruckwirkungen auf den Fahrgasi. Mil Ausnahme 
des Belriebsbereiches mil Maximalleistung, d. h. Maxitnal- 
beschleunigung bci holier Geschwindigkeil, kann der Zeit- 
verlauf der Beschlcunigung akiiv geregeli werden. Durch 
die PoLradspannungserhohung im /.weilen System wahrend 
des Ansehniltswechsels im erslen System konnen rase he 
St.romanderungen in erslen System durch geringcre Strom- 
andcrungen im /.weilen System ausgeglichen werden, weil 
die Kraflausvvirkung bci hohcrcr Polradspannung, die durch 
die hohere FahrzeugUberdeckungsflache mil der Statorwick- 
kmg entstehr, groBer isl. 

Fine crfindungsgemaBe Anordnung zur Rcalisicrung des 
Verfahrens ist so aufgebaut, dass der Statorwicklungsab- 
schnilt der jeweils zweilen Antriebsseiie, der dem Bereich 
des Stalorabschniltswcchscls gcgenubcrlicgi, in drei Staler- 
wicklungsabschnille unierieili. isl, die elekirisch in Reihe ge- 
schaliet. sind und von denen der mil Here zwischcn den auf- 
einander fo I gen den Stalorwicklungsabschnillen der erslen 
Antriebsseiie angeordnet. ist, auf der der Abschniltswechsel 
stalllindet oder in den Endbereichen dieser aufeinandcr fol- 
genden Statorvvicklungsabschni I le, diese iiberdeckend. 

Die Wirkungsweise des Verfahrens soli nachsiehend an- 
hand von Ausfiihrungsbeispielen noch naher erlauierl wer- 
den. In den zugehorigen Zeichnungen zeigen 

Fig. 1 das edindungsgeniaBe Vcrfahren anhand einer 
schematischen Darsiellung der Slalorwicklungen in einem 
A bschn i 1 isvvechscl bereich , 

lug. 2 die Slalorwicklungen im Abschniltswechselbercieh 
bei m bekan n I en Wee hsel schri It verfah re n , 

Fig. 3 den prinzipiellen Zeiiverlauf der Stalorslrome und - 
spannungen bci dem erlindungsgemaficn Vcrfahren, 

Fig. 4 den prinzipicllen Zeil.vcrlauf der Stalorslrome und - 
spannungen bei dem bekan men Wechselschril l vcrfahren 
und 

Fig. 5 die Anordnung der Slalorwicklungen im Ab- 
schn i Us wee hsel bereich mil ii be rlappe nden Wickl ungen . 

Fig. 1 zeigi einen Abschnittswechselbereich einer Siator- 
wicklung auf einem Fahrwcg FW. Bin in Fig. 1 nieht gezeig- 
les Fahrzcug betahrt den Fahrwcg FW von links kommend, 
so dass ein Anlriebswechsel von einem Staiorwicklungsab- 
schniit SW la auf einen Slatorwicklungsabschnitl SWlb no- 
tig vvird. Die Statorwicklungsabschnilte SWla und SWlb 
werden von einem Energieversorgungssystem EV1 gespcist 
und durch Schalier S 1 a und S1 b jeweils mil diesem verbun- 
den. Die gegenubetiiegende Stalorwicklung der zwciien 
Antriebsseiie ist in zwei Stalorwickliingsabsehnilte SW21 
und SW23 geteilt, die iiber einen Schalier S2 mil einem ei- 
genen Energieversorgungssysiein EV2 verbunden Sind. 
Zwischcn den Statorwicklungsabschnilten SWla und SWlb 
descrsten Systems und mil den Stalorwicklungsabschnilten 
SW21 und SW23 des zweilen Systems in Reihe geschallei 
iiegi ein kurzer Statorwicklungsabschnilt SW22, der wah- 
rend des Abschnitiswcchscls zusaizliche Anlnebsencrgie 
lie fern soil. 

Fig. 2 zeigl dagegen die Anordnung der Statorwickl un- 
gen bei dem bisher bekannten Wechselschiittverfahren. Der 
Slalorwicklungsabschnitt SW2 ist hierbei ungeleilt. Bei ei- 
nem Abschnitlswcchsel von dem Slalorwicklungsabschnitt 
SWla auf den Stalorwicklungsabschnilt SWlb ist kur/./eilig 
nur der Staiorwicklungsabschniil SW2 des zwei ten Systems 
sirouifuhrend, was anhand von Fig. 4 noch naher zu zeigen 
sein vvird. 

Zur Erlaulerung des Verfahrens sind in Fig. 3 die prinzi- 



picllen Zeitvcrlaufe der Slatorstromc und -spannungen dar- 
gesiellt. Zu Beginn des Abschniuswechsels fahrl ein Fahr- 
zcug FZ, von i Staiorwicklungsabschniil SWla kommend, in 
den Bereich des Staiorwicklungsabschnitts SW22 des zwei- 

5 ten Systems. In dieser Ubcrlappungsphase induziert das 
Fahrzcug FZ Polradspannungsanteile nichl nur in den Sia- 
torwicklungsabschnitlen SW21 und SW23, sondern auch im 
Slalorwicklungsabschnitt SW22 auf der gegenuberliegen- 
den Scite, wodurch sich die Polradspannung up2 in der Sla- 

10 torwicklung des zweilen Systems (im Grenzfall bis auf die 
maximale Polradspannung upmax) und damil die Gesamt- 
lullspaltleislung erhohl, wahrend die Polradspannung up la 
am Statorwicklungsabschniu SWla sinkl, da das Fahrzcug 
FZ diese n Wicklungsbereich mchr und mehr veriaBt. Wird 

15 nun Linnulielbar vor der Unischallung der Strom i 1 a im Sta- 
torwicklungsabschniu. SWla des erslen Systems kontinuier- 
lich nach Null gefahrcn, so wird in der Slatorwickliing des 
/.weilen Systems der Strom i2 vergroBert (im Grenzfall bis 
auf den maximalen Strom imax ). In der Umschalipause wird 

20 das Magnet-Schvvcbe fahrzcug FZ auf der erslen Antriebs- 
seiie iiber den zusaizlichen Statorwicklungsabschnilt SW22 
somit weiterhin angetrieben. Solan ge die Strom- und Span- 
nungsgrenze des Systems noch nicht erreichl vvird, bleibt die 
Schubkrafl volLsiandig erhaltcn. Nachdem der Stalorwick- 

25 lungsabschnitt SWlb des erslen Systems zugeschaliel ist, 
das erste System den Strom ilb wieder hoch fahrl und die 
Polradspannung up lb des erslen Systems sich bei in Einfah- 
ren in den Bereich des Sl.atorwicklungsabschnil.is SWlb 
wieder erhohU wird das zweile System beziiglich der hohe- 

30 ren Strome und Spannungen ent.lastei. bis die erste Anlriebs- 
seite ihre Funklion wieder vol I erfulll . 

Der Vorgang wiederholl sich bei einem nachsten Ab- 
schnillswechscl auf der anderen Antriebsseiie in analogcr 
Weise, 

35 In Fig. 4 isl dagegen der Verlauf der Strome und Span- 
nungen beim bekannten Wechselschrill vcrfahren mil einer 
Siatorwicklungsanordnung genial Fig. 2 dargesielli. Im Ge- 
oensatz zum erlindungsgemaBen Vcrfahren bleibt die Pol- 



radspannung up2 im 



Si alorwickl u n gsabsch n i it S W2 des 



40 zweilen Systems hierbei konstant. Die Schubkrafl kann 
wahrend des Abschniuswechsels nur dadurch autrechlerhal- 
ten werden, dass der Strom i2 im Statorwicklungsabschnilt 
SW2 im Grenzfall bis auf den maximal moglichen Stroni- 
wert imax erhohl wird. Kann dadurch der Leistungseinbruch 
45 im erslen Syslem nichl ausgeglichen werden, fiihrt das je 
nach der verwendelen Stromanderungsgeschwindigkeit im 
erslen System zu einem deutlichen Ruckcn des Magnct- 
Schwebe fahrzeu g s FZ. 

Fig. 5 zeigl cine Varianle der Anordnung des Wicklungs- 
50 abschnitts auf der gegeniiberliegenden Antriebsseiie. 1 ii n 
Slalorwicklungsabschnitt SW22 ist bier nicht in der Liicke 
zwischcn den Stalorwicklungsabschnitlen SWla und SWlb 
des erslen Systems plazieri, sondern uberdeckt die Stator- 
wicklungsabschnille SWla und SWlb. Damil wird die An- 
55 triebsleisiung wahrend des Abschniuswechsels vveiter ver- 
gleichmaBigL da sich die durch den abklingenden Strom ila 
bewirkte Antriebsleist ung im Staiorwicklungsabschniil 
SWla bzw. die durch den ansteigenden Strom ilb bewirkte 
Anlriebsleistung im Staiorwicklungsabschniil SWlb zu der 
60 Anlriebsleistung im Slalorwicklungsabschnitt SW22 addie- 



Patentanspruche 

65 1. Vcrfahren zur Versorgung eines Langslator-Linear- 

motors mil mindestens zwei voneinander getrennten, 
jeweils von einem Energieversorgungssystem gespci- 
st en Antriebsseiten mil Aniriebsenergie wahrend des 
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Ubergangs von einem Statorwieklungsabschnilt cincr 
jeweils crsl.cn Anlriebsscilc auf den Lblgcnden, da- 
durch gekennzeichnel, class ini Obergangsbereich der 
beiden am Abschniitswechsel beteiligten Slalorwick- 
lungsabschnitte der crsicn Antriebsseile cin Staior- 5 
wicklungsabschniti posilioniert. wird, der vom Energie- 
versorgungssyslein der jeweils zweiien Antriebsseile 
gespeisl wird. 

2. Verfahren nacli Anspruch U dadurch gekennzeich- 
nel, dass der Strom (i2) in der Stalorwicldung der zwei- 10 
len Antriebsseile wahrend des Absent! illswechsels 
durch Erhohung der Leistungsabgabe des Energicver- 
sorgungssyslctus der zweiien Antriebsseile erhohl 
wird. 

3. Anordnung /.ur Versorgung eines Langslator-Line- 15 
annotors mil mindestens zwei voneinander getrennlen, 
jeweils von cine in Energievcrsorgungssystem gespci- 
slen Anlricbsscit.cn mil Antriebsencrgie wahrend des 
Ubergangs von einem Siaiorwicklungsabschniit 
(SWla) cincr jeweils crst.cn Antricbsscite auf den fol- 20 
genden Siaiorwicklungsabschniit (SWlb) zur Durch- 
luhrung des Verfahrens nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnel, dass der deiu Bereich des Sta- 
torabsc hni t Is vvech scl s gegen ii bed icgende S lal.orwic k- 
lungsabschniltder jeweils zweiien Anlriebsscilc in drei 25 
Siaiorvvicklungsabschnittc (SW2L SW22, SW23) ge- 
teili isl, die elektrisch in Reihe geschaltet sind und von 
denen der milllerc Siaiorwicklungsabschniit (SW22) 
im Obergangsbereich der beiden am Slalorabsehnills- 
wechsel beteiligten Siaiorwicklungsabschnitle (SWla, 30 
SWlb) der erst en Antriebsseile posilioniert isl. 

4. Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
nel, dass der mil tie re Siaiorwicklungsabschniit (SW22) 
der zweiien Anlriebsscilc in einer Lucke zwischen den 
am Siatorabschniitswechsel beteiligten Slalorwick- 35 
lungsabschniilcn (SWla, SWlb) der crsicn Antriebs- 
seile posilioniert isl. 

5. Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
nel, dass der miltlerc Siaiorwicklungsabschniit (SW22) 
der zweiien Antriebsseile die Endbereiehe der beiden 40 
am Staiorabschnillswechsel beieiligten Staiorwick- 
lungsabschnillc (SWla, SWlb) der crsicn Antriebs- 
seile ubcrdeckt. 

6. Anordnung nach einem der An sprue he 3 bis 5, da- 
durch gekennzeichnel, dass die Lange des millLcren 45 
Sr.atorwicklungsabschnit.ls (SW22) der zwei ten An- 
triebsseile in Bercichen holier Antriebsgeschwindig- 
kcil des Langsiator-Eineannotors die Lange eines 
durch den Langslalor-Lineanuolors angel riebenen Ro- 
lorleils, z. B. eines Magnel-Schwebetahrzeugs (FZ), 50 
nicht iibcrslcigt. 

7. Anordnung nach einem der Anspriiche 3 bis 6, da- 
durch gekennzeichnel, dass die Lange des mitileren 
Slaiorwtcklungsabschnitts (SW22) der zweiien An- 
triebsseile in Bercichen geringcr Anlriebsgcschwindig- 55 
keii des Langsialor-Linearmotors groBer isl als die 
Lange eines durch den Langstator-Linearmotors ange- 
iricbcncn Roiorteiis, z. B. eines Magncl-Schwebefahr- 
zcugs (FZ). 
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